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摘要!基于集装箱港研究历程和现状的评述!作者选 取 全 球 前<$$位 港 口!采 用<=%$"!$$#
年序列数据!分析了世界集装箱港的形成 和 发 展 过 程!并 设 计 指 标 分 析 集 装 箱 航 运 的 世 界 集

聚趋势#同时分析了世界集装箱港口网络 的 形 成 和 发 展 机 理!尤 其 是 与 国 际 贸 易 网 络 的 耦 合

机理&认为!世界集装箱港分布经历了 欧 美 两 大 集 群’欧 美 和 东 亚 三 足 鼎 立’东 亚 港 口 崛 起

和中国港口崛起的演变轨迹!全球集装箱 航 运 的 空 间 集 散 呈 现 一 定 的 周 期 性!目 前 即 将 进 入

集聚时期!东亚尤其中国成为全球集装 箱 航 运 的 重 心!经 济 因 素’航 线 网 络 和 区 位 是 集 装 箱

港生成和演化的驱动力!尤其国际贸易是其形成和发展的主要驱动力&
关 键 词"集装箱港口#演化过程#空间集散#国际贸易网络#耦合机理
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<!引言

!!!$世纪初!集装箱运输首先发轫于铁路系统#<=""年泛大西洋轮船进行纽约至休斯

顿的班轮试验!由此实现了集装箱从陆上推向海上的转折,<-&目前世界主要海运航线已基

本实现了集装箱化!<$$多个国家和地区的D$$多个港口已开展了集装箱运输!这深刻影

响了全球港口体系的演变#对此!地理学者给予了高度关注和持续研究&国 外 研 究 始 于

!$世纪%$年代末!789GL和148@F等关注枢纽港和支线港的分化及原因,!!#-#;$年代末!

-89RHA从海向组织的角度!归纳集装箱港口体系的演化模式!弥补了O88JJG模型,D-仅注

重陆向联系的不足!这深刻影响了港口地理研究,&-&随后研究突出集中在 -89RHA理论的

实证和 修 正!+?LL?GMM,"-’]RP9等,%-和 -394G等,;-通 过 其 他 区 域 进 行 实 证#而 63HHG:
P33>,=-’1H8LL,<$-和‘8>GM,<<-等则通过研究提出了质疑&此外国外还关注枢纽港演化模型

的研究!如=$年代末V8?LT建立了生命周期模式,<!-&以上综述可发现!国外学者关注集

装箱港的发展和演变!丰富了港口地理学的理论#但以上研究主要集中在区域内!未能从

全球考察集装箱港形成演化的宏观脉络!而且 (就港论港)!忽视了从经济背景考察其发

展机理&=$年代起!我国也进行了相关研究,<#"<&-!曹有挥介绍了 -89RHA理论,<"-#安筱

鹏等则探讨了枢纽港的类型和形成机制,<%-#随后曹有挥等借鉴国外理念!提出了集装箱

港的发展模式,<;!<=-&可以看出!我国以解决中国问题为主!介绍相关理论或方法!丰 富

了交通地理学的理论!并对我国港口建设提供了重要指导#须指出的是!其研究主要从我
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国背景或内部因素进行分析!未能从全球视角考察我国港口在全球的地位和定位&我国是

世界港口体系的组成部分!其研究应纳入全球背景#本文就是以全球主要集装箱港的发展

过程!探讨其演化机理和集散趋势!为我国集装箱港的发展提供参考&

!!样本和数据

9%!!分析样本

!!为了剖析世界集装箱港的发展过程和演化机制!本文以全球主要的集装箱港作为分析

样本!主要采用 (.BHGLB8H?3B84/3BH8?BGL?e8H?3B)每年发布的全球前<$$位集装箱港&这

些港口的集装箱吞吐量占全球的;&[以上!覆盖了亚洲’欧洲’美洲’大洋洲和非洲等

主要沿海国家的港口!可基本反映全球集装箱港的产生和演化过程&此外!为了细致考察

集装箱港的分布和发展过程!<==!年采用全球#;!个港口样本!!$$#年采用<<;个样本&

9%9!数据说明

!!集装箱航运的发展始于<=&"年!但到<="&年!一直处于试验和初期发展阶段#全球

范围的迅速发展!主要始于"$年代末&为了剖析集装箱航运对全球港口的影响和集装箱

港的发展过程!本文选择<=%$’<=%&’<==!和!$$D年进行分析!个别指标统计采用<=%$
"!$$D年系列数据#数据以 (.BHGLB8H?3B84/3BH8?BGL?e8H?3B)公布的港口吞吐量为标准&
集装箱的数据单位采用标准箱 $O(_%!个别年份或港口因采用自然箱!本文根据相关折

标准折算成O(_&对于具体研究!本文主要采用OL8BM/8T软件进行分析和模型构筑&

#!世界集装箱港的形成与演化过程

!!对全球集装箱港发生发展的阶段性规律进行实证研究!归纳其演化模式!有助于判断

某国家或地区集装箱港的发展阶段和演化趋势!从而制定相应对策!促进其持续发展,<"-&

=%!!欧洲和北美形成两大港口集群

!!集装箱运输首先在欧美兴起!然后向世界普及#%$年代!全球运量以年均<&"<;[
的速度增长&"$年代中期!美国首次将!!$O(_船舶运行于北美Y欧洲大西洋航线#随

后其他航线也开展了集装箱运输!尤其向欧洲及沿线辐射和传播!%$年代西北欧及日本

港口开始兴起集装箱运输&如图<+所示!<=%$年集装箱港的布局呈现以下特点"$<%全

球开展集装箱运输的港口较少!仅%D个!这说明集装箱技术限于少数区域!对世界港口

的影响有限!主要分布在发达国家!包括北美’西欧’北欧和日本及澳新地区等!发展中

国家极少&$!%集装箱港形成两大集群"北美和西北欧#这种港口集群主要围绕北大西洋

而形成!其中北美包括东西海岸!说明以上区域成为世界集装箱航运和港口布局的重心!
并反映了集装箱运输要求港口对接的技术特征&$#%从生成机理判断!港口类型单一!尚

未形成分化!全球集装箱港主要布局在发达国家!主要为腹地型港口!这说明集装箱航运

初期!腹地经济是集装箱港形成和布局的主导因素&少数居航线必经之地的港口开始从事

集装箱运输!如希腊’西班牙等国的港口!但数量较少!吞吐规模较小&$D%全球形成少

数枢纽港!奥克兰为最大的枢纽港!运量达##"#"DO(_!其次是鹿特丹和西雅图!枢纽

港略显围绕北大西洋布局的特征#此外!安特卫普’贝尔法斯特’不来梅’梯尔伯利’拉

恩等欧洲港和洛 杉 矶’墨 尔 本 等 港 也 形 成 较 大 规 模&<=%<年 纽 约 和 奥 克 兰 港 居 前 两 位!
鹿特丹’利物浦’梯尔伯利等港次之!枢纽港围绕北大西洋布局的特征更趋明显#此外横

滨’维吉尼亚’长滩等港也渐显重要&
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图<!世界集装箱港口的演化过程

E?C5<!OAGGQ34RH?3B@3RLMG3JK3L4T@3BH8?BGLI3LHMM9MHG>

=%9!全球形成北美&欧洲和东亚三大港口集群

!!%$年代中期!集装箱技术迅速向全球扩散!世界主要港口普遍进行技术改造&经过

<$年发展!<=%&年集装箱港的布局发生明显变化&$图<V%$<%集装箱港迅速增多!尤其

是在欧洲!东亚集装箱港也逐步发展!釜山’高雄’基隆和香港等港迅速兴起#两大港群

的格局被打破!全球集装箱港口呈 (三足鼎立)!形成北美’欧洲和东亚 三 大 港 口 集 群&
$!%全球集装箱港布局同世界经济格局基本吻合!进一步反映了腹地经济是港口生成和发

展的主导因素!腹地型港口仍占主导&但港口类型开始分化!并趋于多元化!沿主要航线

的集装箱港开始发展!中转型港口兴起并渐成规模!如新加坡’夏威夷等港!尤其香港迅

速提升到全球第四#这反映了区位对港口发展的作用!同时说明集装箱运输跨洋和跨洲的

空间特征&$#%欧洲集装箱运量集中在少数港口!鹿特丹不但成为欧洲主枢纽和门户港!
并成为全球航运的龙头&同时鹿特丹’纽约’神户和香港成为全球四大主枢纽!分别为欧

洲’北美和东亚三足的角柱&$D%在集装箱港逐渐兴起的东亚!神户和香港成为南北两大

枢纽港#其中日本港口占据主导!而新加坡因区位优越而迅速崛起!在东南亚地位突出#
同时高雄港也逐渐崛起&%$年代末!全球港口发展基本沿袭以上格局!但略有变化&$<%
东亚枢纽港开始增多!但集聚度低!相互间差距较小#日本港口日趋衰落!而新加坡的枢

纽地位迅速提升!并居全球第五&$!%北美枢纽港的格局略有变化!西岸港口发展缓慢!
而东岸运量继续向主枢纽港集聚!纽约成为全球最大的枢纽港&$#%区位对集装箱港的影

响日显重要!中转型港口逐渐增多!中东及地中海港口开始兴起!同时非洲港口显现!这

些港口主要位于环球航线的海岸&

=%=!东亚成为全球集装箱港口体系的重心

!!=$年 代 初!全 球 集 装 箱 运 输 队 伍 不 断 扩 大!船 舶 达 千 余 艘!箱 位 量 超 过<&$万
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O(_#同时世界经济环境发生变化!全 球 集 装 箱 港 的 宏 观 格 局 逐 渐 演 变&本 文 采 用#=D
个港口!剖析全球集装箱港的布局特征!如图</所示&$<%北美和欧洲及大洋洲的集装

箱港发展陷于停顿或衰退!在世界海运系统的地位日益下降!而东亚港口发展较为迅速!
并形成规模#这导致全球集装箱港由 (三足鼎立)发展到东亚崛起时期!东亚逐渐成为全

球港口体系的主极&$!%枢纽港生成和发展的主导因素逐渐变化!腹地经济的主导地位逐

渐让位于区位!中转型港口开始在世界集装箱运输中占重要地位!在全球沿主要航线渐成

体系!同时成为全球主枢纽港!尤其新加坡港发展较快&$#%香港和新加坡开始占据世界

集装箱航运的龙头!吞吐规模远高于其他港口!而高雄’釜山’神户’基隆和横滨等东亚

港口也有重要地位#鹿特丹仍居全球第三!成为欧洲集装箱运输的主枢纽!同时汉堡和安

特卫普也较为重要#而纽约和长滩成为北美东西两岸的枢纽港!但枢纽地位已大为衰弱&
$D%中国大陆的集装箱航运 始 于%$年 代 末!改 革 开 放 促 使 集 装 箱 港 的 兴 起!<==!年 上

海’天津’青岛和大连等港开始跻入世界百强!但其发展对全球港口体系的影响较小&至

=$年代末!全球集装箱港口体系基本沿袭了以上格局!但略有变化&$<%中国大陆集装

箱港的发展继续强化!厦门’广州’深圳等港也步入世界百强&$!%地中海集装箱港发展

有所强化!数量增多#同时巴拿马海峡及加勒比海的港口开始兴起&$#%新加坡取代香港

成为全球集装箱运输的主枢纽!中转型港的地位继续强化#釜山港发展较快!并成为东北

亚枢纽港&

=%C!中国集装箱港迅速崛起

!!进入!<世纪!全球经济格局发生很大变化!造船技术和通讯技术发展迅速!这促使

全球集装箱港发展和布局继续 演 变&$图<a%$<%随 着 东 亚 尤 其 中 国 集 装 箱 运 输 的 发 展!
世界集装箱运输的重心继续向东亚倾斜!东亚在全球港口体系的地位得到加强!全球前七

位港口均在东亚#但日本集装箱港发展缓慢&中国集装箱港迅速崛起!有<#个港口名列

世界百强!其中香港’上海和深圳分别居第一’三和四位!高雄’青岛’天津’宁波’广

州’厦门’基隆’大连’江门’福州等也位列百强&中国在全球集装箱运输体系的核心地

位开始形成!(中国时代)来临&$!%香港成为全球的主枢纽港!新加坡次之!两者差距

继续拉大#<=;""!$$#年香港和新加坡一直是世界集装箱运输的 (龙头)#同时上海港的

发展日逼新加坡!其枢纽地位渐显重要&$#%中转型枢纽港仍占优势!全球沿主要航线或

扼海峡要冲的中转港开始形成规模!形成 (巴拿马海峡Y加勒比海Y地中海Y红海Y印度

洋Y马六甲海峡)轴线#同时中转型集装箱港竞争形势开始激化!围绕优越区位或中转枢

纽港产生边缘挑战!中小型中转型港口不断产生!对枢纽港产生挑战!少数区域发生枢纽

港转置&腹地型枢纽港开始复兴!主要体现为上海和深圳两港的崛起#这说明依托于腹地

经济而提供充足箱源!始终是枢纽港发展的基础!以腹地经济为支撑的新一轮集装箱港发

展和布局调整已悄然产生&$D%北美和欧洲的集装箱港开始复兴!发展速度开始提升!规

模逐渐扩大!但与东亚集装箱港相比!差距还甚大&

D!世界集装箱港口及运量的空间集散趋势

C%!!评价方法

!!从前面分析看!世界集装箱港和运量的分布是不平衡的!这是集装箱港口体系不断演

化的表现&但这种差异是趋于集聚还是扩散!须进行评价&相关评价指标有很多!如赫芬

代尔系数’胡佛系数’锡尔系数和基尼系数等&]RP9’曹有挥等曾用基尼系数和罗伦兹
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曲线分析港口运量的集散趋势,%-#-89RHA认为基尼系数和罗伦兹曲线是测量港口体系集

散趋势的通用工具!但均存在一定缺陷!而 --指数 $-?LM@A>8B:-GLJ?BT8A4?BTGU%比

较适用于测量长时间集装箱港口体系的集中度和集散趋势,!$-&本文旨在考察长时间序列

的港口体系集散趋势及规律!为此借用国际学者的研究方法!采用""=进行分析"

""= 0%
>

40<
!!4=/$%

>

40<
!4=%!

!!其中!!4=是4港口=年的吞吐量#$’""=’<!""=趋向于<!表明港口体系的运量

分布趋于集聚!少数港口的份额倾于扩大!其地位更为突出和重要!全球集装箱港的发展

和布局呈更大差异#""=趋于$!则表明港口运量趋于分散!港口趋于均衡发展!部分大

型港口或枢纽港的运量比重降低!枢纽地位受到削弱#港口的发展和布局差异趋于缩小&

C%9!集装箱吞吐量的港口集散趋势

图!!世界集装箱运输的港口集散趋势

E?C5!!+CCLGC8H?3B:TG@GBHL84?e8H?3B
HLGBT3JK3L4T@3BH8?BGLHL8BMI3LH

!!根据公式 $<%计算""=!并绘制图!&

<=%$"!$$#年!世界集装箱运输的空间集散

主要呈以下特征& $<%""=呈波动式发展!
这说明全球集装箱运输的空间集散呈集聚和

分散相间的发展趋势!并不存在一直集聚或

分散的发展趋势&$!%全球集装箱运输的港

口空间集聚和分散存在一定周期性!并且各

时期的集散周期大小不一!但趋于增大是总

体发展趋势#%$年 代 初!仅 用D"&年 就 可

实现集聚和分散两个过程!完成一个集散周

期#;$年代中后期!集聚和分散过程需要;
"=年才能完成#=$年代以来!集散周期进

一步扩大为<#"<&年& $#%全 球 集 装 箱 运 输 的 空 间 集 聚 高 峰 主 要 发 生 在<=%$’<=%"’

<=;"和<==&年等年份!而分散高峰则集中在<=%#’<=;<’<=;&和<==$及!$$#年#<=%$"
<=%#’<=%""<=;&’<=;%"<=;=和<==%"!$$#年!全球集装箱港口的运输或吞吐量趋向

于分散!其他时间段趋于集聚&同时空间集散周期和全球集装箱港分布的格局演变存在一

定耦合#<=%$"<=%"年集散周期和欧美港群对立时期相耦合!<=%%"<=;&和<=;%"<=;=
年集散周期和欧美’北美’东亚港群 (三足鼎立)时期相耦合!<==$"<==;年集散周期

和东亚港群崛起时期相耦合!而<==="!$$#年分散时期和中国集装箱港崛起时期相耦合&
$D%目前全球集装箱运输或吞吐量处于空间分散趋势的终期!并即将进入空间集聚趋势时

期!这种转变主要是因为中国集装箱运输和集装箱港的崛起!即将进入的集聚趋势主要表

现为集装箱运输向中国的集聚!这说明中国港口将成为全球集装箱海上运输的主体&

C%=!集装箱港及运量的国家集散趋势

!!分析集装箱港及运量的国家集散趋势!可考察各国在世界运输体系的地位!为中国的

全球定位提供依据&$<%从全球百强判断!开展集装箱运输的国家逐渐增多!<=%$年仅

!<个!!$$#年达D"个#这反映了集装箱技术的空间扩散!同时说明国家航运采用该技术

是必然趋势&$!%根据各国的集装箱运量!从分布等级看!全球集装箱运输呈现 (两极(
一极多副(一 极 一 副)的 发 展 格 局&<=%$年 形 成 英 美 两 极#<=%&"<==!年 为 (一 极 多

副)!一极为美国!多副包括德’日和英等国#<==;年至今为 (一极一副)!一极为中国!



&"!!! 地!!理!!研!!究 !"卷

一副为美国&$#%从 国 家 分 布 看!;$年 代 前 港 口 主 要 分 布 在 英 美!其 中 英 国 不 断 减 少!
美国持续增多!日本’澳大利亚和法国等较多!意大利’加拿大及德国等开始增多#<=;$
年美国港口数量相对稳定!西班牙开始增多!同时中东和中国港口显现!英国继续减少#

;$年代始!美国港口开始减少!英国进一步减少!而中国迅速增多!中东和东南亚继续

增多#目前中国港口继续增多!并与美国相持衡!形成港口布局的世界两极!日本’意大

利’马来西亚’英国’西班牙等较多!其他国家较少&$D%从集中度看!<=%$"<==;年!
美国一直是全球集装箱运输的重心!但集中度逐年下降#<=%$年美国和英国构成世界集

装箱运输的双中心!合计占全球&$[以上!围绕北大西洋形成两极!这与前文结论相吻

合&此后!英国比重迅速下降!而德国和日本崛起!但又迅速下降&$&%=$年代始!中

国运量迅速提升!<=%&年仅占<5&[!<==;年占!$5%[!!$$#年达!;5D[&原因有二"
一是中国发展带来的箱源增加!二是香港的数据问题&以上说明!集装箱运输从美英两国

高度集中向多国逐渐发展!最终向中国集中的宏观走势!中国是目前全球集装箱运输的中

心&$表<%
表!!主要国家集装箱港口数量及比重 "单位!个’P%

"#$%!!F-3(#)3,1(1#32B-1(#()-32;#’,#3+(0,3*<$,1-.;-3(#)3,12,#B-1(2)3<#)3;-*3(1),2

!!!时间

国别!!!

<=%$年 <=%&年 <=;$年 <==;年 !$$#年

数量 比重 数量 比重 数量 比重 数量 比重 数量 比重

美国 <D !;5%% !< !;5$= !$ !"5D <& <D5=! <D <!5#&
英国 <% !"5<# <D =5!& = ;5=! " #5D" D !5$=

澳大利亚 & "5%< D &5!D ! !5;< ! <5<< # <5#D
比利时 ! "5D= # #5# ! !5;! ! !5" < <5!&

荷兰 ! "5<" ! %5&% < "5$; < #5;% < !5%=
德国 ! "5$% D <D5!! ! D5%" ! #5D& ! #5""
日本 " &5#& % <!5%< " ;5DD & &5%% & D5"#
瑞典 # #5!= # <5&# Y Y Y Y Y Y
法国 & !5;= D !5$< # D5$! ! <5!% Y Y

加拿大 # !5<& & !5## D !5#; # <5D< ! <5$D
西班牙 Y Y Y Y " !5D" D !5%% D !5;<
意大利 Y Y " <5; " #5!! D #5$! & !5%&
新加坡 Y Y < <5#< < !5=# < =5%# < %5<

中国 Y < Y <5&D ! &5!D <! !$5%< <D !;5#&
韩国 Y Y Y Y < !5$# ! D5<& # D5;&
沙特 Y Y Y Y ! !5" Y Y Y Y

阿联酋 Y Y Y Y Y Y # !5" ! !5"&
马来西亚 Y Y Y Y Y Y # <5%= D #5;#

其他 <$ !5!& !! "5<! !" <$5## !D =5; #< <#5"%

!注"*所列国家比重占![以上#+香港的数据在<==%年前计入英国!<==%年后计入中国&

C%C!集装箱港及运量的区域集散趋势

!!根据海运传统!本文将全球分为=个航区!并进行统计!可考察港口和运量的区域分

布&$<%集装箱运输的核心在北半球!集装箱港和运量均主要分布在东亚’北美’欧洲和

地中海及中东!这同世界经济格局基本吻合&$!%港口分布经历了 (集聚(分散(集聚)
的过程&<=%$年集装箱运输有较高的集聚度!欧洲集中了全球近&$[的港口!其次是北

美!两地占绝对比重#而拉美’南亚及非洲等尚未开展集装箱运输#%$年代中期港口不

断增加!港口区域集聚度开始降低&;$年代始!港口区域集聚度提高!北美和欧洲逐步
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减少!而东亚和地中海及中东却迅速增多!!$$#年两地占百强的&D[&$#%从枢纽港看!

<=%$年主要分布在欧美!如纽约’奥克兰’鹿特丹’西雅图’安特卫普!这同经济格局

和集装箱技术的地域局限相关#<=%&年始!在欧美巩固枢纽港地位的同时!东亚枢纽港

开始崛起!如神户’香港和基隆#;$年代初!新加坡的枢纽地位开始提升#;$年代中期

始!全球主枢纽港主要分布在东亚!香港和新加坡交替居世界龙头#目前枢纽港基本分布

在东亚!前<&位中占了;个!此外欧美各有#个!中东<个&$D%东亚不但以数量夺冠!
并以大港或枢纽港为主#世界集装箱港发展的重心呈现由欧美向东亚转移的趋势&$&%港

口分布的差异决定了运量的不平衡!经历了 (集聚(分散(集聚)!与港口集散趋势相吻

合&<=%$年欧洲集中了全球&$[的运量!北美占#$5=[#<=%&年北美和欧洲基本持衡!
约占#$[!而东亚运量升至!"[!中美’南美及非洲等开始发展集装箱运输#同时欧洲

比重持续下降&;$年 代 始!北 美 比 重 持 续 下 降!而 东 亚 稳 定 在 全 球 的</D&=$年 代 始!
东亚运量迅速提升!目前已占全 球&#5![!而 北 美’欧 洲 和 地 中 海 及 中 东 各 占<$[多!
全球呈 (一三五)的等级结构&$表!%

表9!全球集装箱的区域集散趋势 "数量!个(运量比重!P%

"#$%9!7,4)-3#’#441,41#()-3#3++)2;,3(,1)Q#()-3-./-1’+;-3(#)3,1(1#32B-1(#()-3
年份 类型 北美 欧洲 东亚 地中海及中东 南亚 中美 南美 澳新 非洲

<=%$ 数量 <% #% ; " Y Y Y % Y
运量 #$5= &$5< "5# <5# ! Y Y ;5D !

<=%& 数量 !" #D <D <D Y # < " !
运量 #$5D #$5% !" D5% Y !5< $5! &5% $5#

<=;& 数量 !< !! <; !& # # < # D
运量 !" !&5% !&5; <# <5! !5; $5; !5% <5=

<==! 数量 !$ <; !# !# # ! # & #
运量 <"5D <;5" D!5" <&5= <5" $5& <5! ! <5<

!$$# 数量 <" <! #! !! D " ! D !
运量 <#5D <!5D &#5! <# !5# !5D < <5" $5;

&!世界集装箱港生成和演化的机理

E%!!世界集装箱港生成和演化的驱动力

!!前面仅对集装箱港格局演变和集散趋势进行了特征描述!未能揭示其内在机制&如果

判断单一港口!其形成和发展受众多因素影响#但从全球层面分析集装箱港网络!主要受

三个因素影响"经济因素’航线网络和区位!而其他因素主要在微观层面产生影响&

!! $<%经济因素"主要包括腹地经济’经济格局和贸易网络&*腹地经济"港口是海

运的起迄节点!货物是其发展的源泉#而货物生成能力取决于腹地经济!因此腹地是决定

港口发展的主要驱 动!这 为 学 者 们 所 共 识&世 界 集 装 箱 运 量 呈 指 数 式 增 长!<=%$年 为

D#=5#万O(_!!$$#年达!5&&亿O(_!为<=%$年的&;倍!这主要由全球经济水平和

规模所决定&主要 国 家 的 集 装 箱 运 量 同 经 济 规 模 存 在 直 接 相 关!美 国 的 相 关 系 数 为

$5=""!英国为$5=%!德国为$5=#%!日本为$5==!意大利为$5==!加拿大为$5=;"!荷

兰为$5==&!韩国为$5===&+全球经济格局"因各国经济水平和规模不一而形成的经济

格局!直接影响到全球集装箱港的宏观布局&战后到"$年代末!美国称霸世界经济!并

与欧洲形成两极!促使围绕北大西洋形成两大港群的格局&%$年代后世界经济趋于多极

化!美日欧三足鼎立形成!%$";$年代日本时代向 (四小龙)过渡!东亚经济兴起!这
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造就了釜山’高雄’香港等港!东亚港口开始崛起!促使美国’欧洲和东亚港群 (三足鼎

立)!并占全球运量的;$"=$[&随后东盟崛起!而欧洲经济衰退!日本发展低迷!美国

发展缓慢!这促使东亚港群凸现&改革开放促使中国迅速发展!并在全球日显重要!中国

港口的异军突起!使全球集装箱运输的重心继续向东亚倾斜&近年来欧美’日本经济的复

兴!又促使全球港口的发展略有新变化&同时!全球供应链和经济全球化的发展!在一定

程度上也影响了全球集装箱港口体系的演化&

!! $!%航线网络&航线是船舶的航行轨迹!因经济需求而跨洋运输的航线网络!强调

对全球集装箱港格局的影响&随着技术传播!航线网络对集装箱港的影响日益突出!并影

响了其生成机遇和发展规模&战后因东亚尤其日本和其他新兴工业国的崛起!形成欧洲’
北美和东亚等工业基地!并因资源禀赋和市场交易!三大基地间形成三大干线!这种全球

航线网络直接影响了集装箱港的格局&集装箱运输经过D$多年的发展!从少数航线到形

成网络!目前已形成联结各枢纽港和干线港的航线网络!以远东Y北美’远东Y欧洲’北

美Y欧洲三大洲际航线为骨架!主要经营班轮!以枢纽港和干线港为主要节点!形成覆盖

全球的集装箱网络&集装箱港主要沿以上航线进行布局和发展!尤其是主枢纽港往往居不

同航线的交会处!如鹿特丹’新加坡和香港等#随着全球经济格局和贸易网络的演变!集

装箱网络也发生调整!全球集装箱港的发展机遇和布局格局相应变化&

!! $#%区位&区位是航线网络延伸出的因素!其显著影响发生在港口分化而中转港崛

起的时期&随着集装箱技术的普及和航线网络的完善!港口能否成为集装箱港尤 其 枢 纽

港!关键是是否位于洲际或环球航线!成为班轮的挂靠港!或全球或区域性集装箱运输的

集散和中转中心&如表#所示!=$年代始!区位对集装箱港的影响日益显著!中转型港

口日益增多!集装箱运量曾一度逼近全球的&$[#部分落后国家和地区!因港口有优越区

表=!全球主要集装箱港口类型演化 "数量!个(规模!P%

"#$%=!"0,,A-’*()-3-.<#)3;-3(#)3,1B-1(2(8B,2)3(0,/-1’+

类型 <=%$ <=%& <=;$ <=;& <==! !$$#

腹地型

港口

港口数量 "; ;D %& %& "% "#

集装箱规模 =&5% ;<5; %#5& %%5= &!5D &;5%

中转型

港口

港口数量 % <" !& !& ## #%

集装箱规模 D5# <;5! !"5& !!5< D%5" D<5#

位!开始 成 为 主 要 航 线 的 集 装 箱

港甚至枢纽港#三大航线上 (岛

港)的崛起和中转港布局轴线的

形成是最好说明&典型案例是新

加坡和香港的崛起!新加坡素称

(东方十字路口)!扼马六甲海峡

要 冲!联 接 印 度 洋 与 太 平 洋 航

线!为东南亚的集装箱运输及班轮提供服务!成为世界最繁忙的主枢纽港&地中海的阿尔

赫西拉斯和焦亚陶罗’中东的迪拜’印度洋的科伦坡及加勒比海的圣胡安等港!皆因地处

或邻近主航线而为集装箱运输提供中转服务!成为该航区的大型中转港&

E%9!世界集装箱港口网络同国际贸易网络的耦合机制

!!国际贸易是以国家为单元的商品交易!货物是其物质实体!各国的货物移动形成贸易

流!海运是国际贸易的主要支撑!集装箱则是贸易运输工具&根据*国际集装箱化+!全球

#&$个集装箱港承担着世界;&[以上的贸易量&本文以国家为单元!分析不同时期的贸易

量和):a流!<=%$和<=%&年为<"#个国家!<==!年为<;=个!!$$#年为<&%个&

!! $<%如图#所示!"$"%$年代初!全球贸易主要集中在欧美!北美占<=5#[!西欧

占D$[以上!这些国家集中了世界主要的贸易量!同集装箱运量的国家分布相吻合&全

球贸易):a流也主要发生在欧美间及内部各国间!西欧各 国 间 的 贸 易 流 占 全 球!=5;[!
西欧Y北美贸易流占<$5D[!美加贸易流占"5;[!这促进了欧美集装箱港群的形成和发
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图#!!$世纪"$年代以来全球主要国际贸易网络变化

E?C5#!OAG>8?B@A8BCG3JK3L4THL8TGBGHK3LFMM?B@G<=%$

展&须指出的是!西欧内部和美加贸易因距离较近!部分货物由陆上运输完成&同时!日

本贸易额较高!占全球的"5<[!北美和日本存在一定规模的贸易流!约占D5#[!这培

育了日本集装箱港的发展#此外!澳洲贸易量占全球!5<[!这促进了该区集装箱港的发

展#其他地区的贸易量及贸易流都较少&以上说明!全球贸易主要集聚在欧洲和北美及相

互间!这种围绕北大西洋的贸易网络!促使集装箱港围绕北大西洋形成欧美两大集群&

!! $!%%$年代中期!日本贸易规模有所扩大!同时亚洲 (四小龙)崛起!这带动了亚

洲贸易的发展!全球形成西欧’美国和东亚三极的贸易格局!三大区域占全球的主要贸易

量!分别为D!5#[’<!5"[和<!5;[!这促使全球三大集装箱港群的形成和发展&全球

贸易流主要发生在三者间!其中西欧内部贸易流占!"5&[!北美Y西欧占%5;[!北美和

西欧至东亚贸易流占=5=[!东亚内部贸易流占#5;[#其他地区的贸易总量与流量均较

少&以上说明!全球贸易主要集聚在北美’西欧和亚洲及相互间!这种围绕北大西洋和北

太平洋的贸易网络!促使全球集装箱港口网络由 (两大集群)向 (三足鼎立)演化&

!! $#%进入=$年代!全球贸易网络发生很大变化!突出表现是亚洲因东盟崛起而贸易

量的急剧增长!占全球的!!5"[!此外西欧占#"5#[!北美占<"5"[!东亚贸易的繁荣

促使了东亚集装箱港群的崛起&同时!北美Y东亚贸易快速增长!占全球的<$5%[!西

欧Y东亚贸易升至;5<[!东亚内部贸易流提升到<$5"[!以东亚为中心’面向欧美的贸

易流格局的形成!直接培育了东亚集装箱港群的崛起#而北美Y西欧贸易流有所下降!占

"5&[!西欧内部贸易流降为#$[!这影响了对欧美港口的箱源补充!并促使东亚港群在

全球崛起&

!! $D%=$年代中期 以 来!改 革 开 放 加 快 了 中 国 经 济 发 展 及 同 全 球 尤 其 欧 美 的 贸 易 往

来!中国开始成为东亚开展国际贸易的龙头!在全球贸易网络的地位日渐重要#目前中国
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贸易量占全球的&5"[!如果合计港澳台地区!则达<$5D[!这给集装箱运输注入了新活

力!促使中国大陆港口的迅速崛起!并和高雄’基隆’香港联合形成庞大的港口集群&同

时!东亚贸易流急剧增多!北美和西欧至东亚的贸易流占全球的<%5D[!而东亚内部贸

易流占全球的<#5<[!这 促 使 东 亚 港 群 规 模 进 一 步 扩 大#而 西 欧 内 部 贸 易 流 继 续 降 至

!&5D[!欧洲Y北美的贸易流仍占"5;[!这是近年来北美和西欧集装箱港发展缓慢的重

要原因&

!!以上说明全球贸易网络和港口网络存在耦合机制&第一!国际贸易较多的国家形成较

高的集装箱运量!生成较多的集装箱港和枢纽港#第二!主要贸易组团间形成较强的贸易

流!而集装箱运量主要发生在这些贸易组团间#第三!国际贸易是集装箱运输的主要驱动

力!而后者是前者的主要支撑!集装箱港是区域或国家的门户!是国际贸易的起迄点&
表C!国内外集装箱生成能力和价值比较 "单位!"@R)百万美元&万美元)"@R%

S)4%C!F-<B#12)-3-.;-3(#)3,1#3+(1#+,$,(/,,3.-1,)43;-*3(1),2#3+F0)3#

项目 <=%$ <=%& <=;$ <=;& <=;= <==! <==& <==; !$$#

英国
集装箱生成率 !"5= <D5$ <!5D ;5& "5! ;5! =5< =5$ %5"

集装箱价值 #5% %5! ;5< <<5; <"5< <!5< <<5$ <<5< <#5<

美国
集装箱生成率 <D5; <=5< <%5< <;5% <&5; <#5< <#5; <D5# <&5&

集装箱价值 "5; &5! &5= &5# "5# %5" %5! %5$ "5D

意大利
集装箱生成率 $5# #5" &5" &5= D5< #5& D5" <$5< <<5;

集装箱价值 Y !%5= <%5; <%5$ !D5& !;5= !<5= =5= ;5&

日本
集装箱生成率 "5! <"5# =5% <"5" <&5< <&5< <!5! =5% <#5;

集装箱价值 <"5! "5< <$5# "5$ "5" "5" ;5! <$5# %5!

德国
集装箱生成率 D5! <!5" #5= =5< %5$ &5" &5! &5# "5=

集装箱价值 !D5$ %5= !&5" <$5= <D5# <%5; <=5# <;5= <D5&

韩国
集装箱生成率 Y Y <&5= !$5; <%5D <%5D <%5# !;5" ##5!

集装箱价值 Y Y "5# D5; &5% &5; &5; #5& #5$

中国
集装箱生成率 Y Y =5# !!5% !#5< !D5= !#5! D$5! &"5"

集装箱价值 Y Y <$5; D5D D5# D5$ D5# !5& <5;

!! $&%关于中国的解释&前文虽勾勒出集装箱网络与贸易网络的宏观机制!但未对我

国港口的崛起做深刻解释&目前我国贸易量的全球比重并不高!但有很高的集装箱运输比

重&为了解释这种差异!本文通过集装箱生成率 $单位贸易量的集装箱生成量%和集装箱

价值 $单位集装箱的贸易价值%进行分析&如表D所示&从集装箱生成率看!中国呈持续

提高趋势!目前最高!为&"5"O(_/百万美元!是发达国家的多倍#韩国也持续提高!目

前为##5!O(_/百万美元#而发达国家的集装箱生成率较低!英国持续下降!日本呈波动

式发展但下降是趋势#美国虽有变化但基本持平#德国波动较大!但;$年代以来趋于平

稳&这说明发展中国家及新兴工业国!贸易的集装箱生成能力很高!而发达国家经过长期

发展!目前集装箱生成率已很低!反映了两者贸易货物的重量和体积存在很大差异#同时

说明!尽管我国占全球贸易的比重较低!但每增加一单位贸易量!就会生成很高的货箱!
这是我国集装箱港迅速崛起的关键原因#而且说明!发达国家尽管占全球贸易比重较高!
但因集装箱生成能力较低!港口规模不断降低&从集装箱价值看!英德较高!均超过<$
万美元/O(_!其次是意大利’日本’美国!而中韩尤其中国很低!近<5;万美元/O(_#

<=%$"!$$#年!英国持续上升!美’日和德等虽有波动!但提高是趋势#而中韩两国持
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续下降!尤其中国最为明显!意大利虽呈下降趋势!但保持较高水平&这说明!我国及韩

国的集装箱价值较低!主要是低附加值货物!而发达国家集装箱价值较高!主要是高附加

值货物!这反映了我国与发达国家的贸易差异&

"!结论

!!本文主要得出以下结论&$<%集装箱航运的发展是由欧美开始并迅速向世界普及的过

程!全球集装箱运输呈现 (北美’西北欧(北美’欧洲和东亚(东亚)的重心演变轨迹!
并围绕大西洋’太平洋呈现 (两岸对峙(三足鼎立(一枝独秀)的格局演变!目前东亚尤

其中国是世界集装箱运输的重心&$!%全球集装箱航运呈现集聚和分散相间的发展趋势!
存在周期性!且各时期集散周期不一!但增大是趋势#同时集散周期和集装箱港的格局演

变存在一定耦合#目前全球集装箱航运处于分散终期!即将进入集聚阶段&$#%开展集装

箱航运的国家逐渐增多!全球集装箱航运呈 (两极(一极多副(一极一副)的发展格局#

;$年代前!集装箱航运主要分布在英美!此后英美港口和集装箱运量减少!中国迅速增

多!全球集装箱航运呈现向中国集中的宏观走势&$D%集装箱运输的核心在北半球!主要

分布在东亚’北美’欧洲和地中海及中东#港口分布经历了 (集聚(分散(集 聚)的 过

程#集装箱港分布呈现从 欧 美 转 向 东 亚 的 趋 势!东 亚 不 但 以 数 量 夺 冠!并 以 大 港 为 主&
$&%经济因素’航线网络和区位是集装箱港生成和演化的驱动力&集装箱港口网络同贸易

网络存在一定耦合机理!国际贸易规模较大的国家往往形成较高的集装箱运量!生成较多

的集装箱港和枢纽港!集装箱运量主要发生在贸易组团间!国际贸易是集装箱航运的主要

驱动力!后者是前者的主要支撑#而较高的集装箱生成能力是我国港口迅速崛起 的 重 要

原因&
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